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En 1925,
los 130 aviones
de las Líneas Laíécoére
han recorrido
2.400.000 kilómetros,
han transportado
7.502.191 cartas
y
4.500 pasajeros
E,1 mL. A. T. 15“ . con flotadores
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L O S  R A D I A D O R E S  „ C H A U S S O N “
m ontados con el nuevo tubo
„  S  U  C  “
(Patentado S. G. D. G.)
p oseen  una eficacia in con testab lem en te  superior, 
una ligereza incom parable, una solidez y  una du­
rac ió n  sin  igual, porque son  p rácticam en te  in o x i­
dables
Los conductos de agua y de aire están estudiados de forma que 
aseguran el máximo de enfriamiento y el mínimo de resistencia
al avance
A EFICACIA IGUAL, los  n u e v o s  Radia­
dores CHAUSSON c o n s t r u id o s  c o n  e l  t u b o
„ S  U  C  “
son  p o r  lo  m e n o s  un 2 0  p o r  1 0 0  m ás l ig e r o s  q u e  los
d e m á s  a c t u a l m e n t e  en  el  m e r c a d o
PRODUCCIÓNLA MAYOR EN EUROPA
: ■
Sociedad de los Talleres Chausson
Capital: 5.500.000 francos
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Esta modernísima A l a s , Revista aeronáutica dedicada a los 
profesionales y aficionados entusiastas por el noble empeño del 
dominio del aire, que tantos mártires heroicos cuenta ya, tejedores 
osadísimos de esa gran red que por encima de los pueblos y fron­
teras, de mares y continentes van tendiendo los hilos invisibles del 
más noble de los internacionalismos, ha de permitirme que en bre­
ve crónica recuerde a los casi olvidados precursores de esa otra 
empresa de la navegación submarina, también gloriosa, que busca 
los fondos del mar para investigar caminos nuevos y dentro de los 
mares se esconde para defender con el valor y el ingenio a los 
pueblos débiles contra el arrollador empuje de los poderosos. 
Aeroplanos y submarinos son hermanos, y, sin embargo, en oca­
siones son y serán rivales. Así lo imponen, a qué negar lo eviden­
te, las condiciones que la lucha por la vida exigen al hombre. Así 
es y así será por más que un ardiente anhelo nos empuje hacia el 
supremo ideal de confraternidad universal. Alas tienen los pájaros 
y con ellas vuelan, y aletas los peces y con ellas nadan. Aves y pe­
ces conviven en la tierra; los unos y los otros en los mares y 
ríos.
Dos hombres, españoles ambos, ¿en qué ni en cuál aspiración 
de avance y gloria no va un esfuerzo español?, tienen significación 
señalada en la historia de la navegación submarina porque fueron 
precursores de ella, y sobre sus esfuerzos, su ciencia, su valor y 
sus actividades se fundamentaron los medios para resolver el difi­
cilísimo problema de navegar por el fondo del mar, bajando a dis­
creción de su superficie y ascendiendo a la misma. Esos dos sabios 
españoles se llamaron Monturiol y Peral. Recordemos hoy aquel
memorable 29  de septiembre de 1860 en el que ante la presencia 
de la Reina y del presidente del Gobierno,  señor duque de Tetuán, 
se realizaron en Barcelona, con ocasión del viaje regio, «las prue­
bas y experiencias del submarino «Ictíneo», o sea del barco-pez 
para la navegación submarina, por D. Narciso Monturiol».
Era aquel uno de los pocos períodos de tranquilidad y de paz 
de que ha disfrutado España desde el comienzo del turbulento si­
glo xix. Habíamos vencido en África, y el pueblo olvidaba las des­
gracias y los tiempos fratricidas y confiaba en el Gobierno del ge­
neral O ’Donnell,  y la Reina recorría el país entre entusiasmos y 
aclamaciones.
En medio del regocijo y de las fiestas reales con las que B arce ­
lona obsequiaba a Isabel II verificáronse las pruebas del «Ictíneo» 
Monturiol.  *
«El resultado de la prueba, como el de las realizadas anterior­
mente, fué admirable— así lo escribe y afirma el capitán de fragata, 
testigo de ellas, D. Miguel L o b o — . El inventor ha demostrado en 
el positivo terreno de los hechos que a su genio debe el mundo 
civilizado un descubrimiento cuyos beneficios serán incalculables, 
bien se le considere respecto al perfeccionamiento del estudio de 
la parte sólida de nuestro globo, bien al del que se contrae a las 
peculiaridades de las líquidas inmensidades del mar que circunda la 
Tierra, o bien en sus aplicaciones al arte de la guerra o al lucro del 
comercio.»
Era todo un nuevo mundo de conocimientos y de esperanzas
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realizables las que Monturiol alumbraba con su poderoso entendi­
miento y con la maravilla de su invento.
«Dichoso el genio —  decía otro de los escritores que asistieron 
a las pruebas — que, superior a las escépticas e innumerables me­
dianías, encuentra un medio de arrancar nuevos secretos a la N a­
turaleza. ¿Q ué le puede importar a ese hombre la lucha con la en­
vidia, con la grosera incapacidad, con el sabio adocenado, con el 
ambiente adverso, si él está seguro que tarde o temprano ha de 
llegar el momento en que el Universo ha de hacerle justicia y que 
su nombre pasará respetable y respetado a la posteridad en un 
sitio de honor en la historia de la ciencia?»
Así era. Los primeros pasos son los difíciles. Son como los ti­
tubeos del hombre que cuando niño se decide a andar, o como 
esos primeros de la infantil lengua cuando empieza a balbucir. 
Avión se llamó al aparato cuando automáticamente el artefacto 
se lanzó a volar marcando su ruta. Barco-pez llamó Monturiol al 
submarino con que ensayó los primeros rumbos de la navegación 
bajo las aguas.
Nada más interesante, más alentador del optimismo científico, 
que oír al propio Monturiol sus palabras al leer la Memoria en 
que explicaba el invento. Es admirable el espíritu de adivinación 
que apunta en su escrito.
«La importancia que tienen los «Ictíneos» como futuras máqui­
nas de guerra es tan grande, que o acaba ésta en el mar sobre los 
buques flotantes o deberán buscarse otros medios y elementos 
para contrarrestar su eficacia, porque los buques flotantes actuales, 
difícilmente y con gran desventaja pueden luchar con ellos, Los 
cañones de éstos se cargan y detonan entre dos aguas, llevan 
torpedos que estallarán al chocar con una embarcación enemiga, 
Pueden o podrán entrar y salir de los puertos bloqueados lle­
vando noticias, municiones y refuerzos. Pueden esperar al paso a 
buques flotantes, salir en un instante a flor de agua, dispararles 
cohetes explosivos que se claven en sus costados y luego sumergir­
se para librarse de los disparos enemigos. Si una nación, por pe­
queña que fuera, tuviese armados cincuenta «Ictíneos» de a 30  
hombres y doce de a 300, podría arrostrar las iras de las naciones 
más potentes.»
Quien quiera lector que tú seas, testigo de los hechos sucedi­
dos desde 1860  acá, dime si no parece como si Monturiol viera lo 
que la gran guerra nos ha mostrado casi un siglo después. Todos 
los problemas planteados por la navegación submarina con sus 
dificultades, al parecer invencibles, que la vulgarización técnica ha 
puesto en nuestros días sobre el encerado para que el hombre in­
docto comprendiese el prodigio de los submarinos, y que no 
detallamos porque no es ése el objeto de esta crónica vulgar, fue­
ron, si no resueltos, iniciados y planteados por el «Ictíneo» de 
Monturiol, y luego perfeccionados y esclarecidos por el no menos 
famoso Isaac Peral.
Con cuánta razón un comentarista de aquellas experiencias, un 
periodista de aquellos días, al contar a sus lectores los éxitos
del experimento del ilustre sabio catalán, glosábalos en estas otras 
advertencias, no menos llenas de sutil y fina sagacidad, por el 
conocimiento que ellas revelan del carácter del pueblo español y 
de sus directores a través de los hechos. ¡Lástima que no po­
damos dar su nombre aquí, para honor suyo, ya que lo escribía en 
un diario de Barcelona, y lo decía en el anónimo, con que comenta 
esa otra laboriosa abeja que se llama periodista.
«¿Sucederá con este descubrimiento lo que con tantos otros en 
nuestro país? ¿Seremos sólo precursores y maestros, y otros serán 
los que recojan y se beneficien? Deseamos, por esta vez, creer que 
el pueblo alentará con su entusiasmo y su calor al sabio Monturiol, 
que los Gobiernos acogerán sus inventos con la efusión que pa­
trióticamente merecen, y que no se escatimarán los recursos para 
que, lo que es hoy un suceso trascendental en el campo de la 
ciencia, sea un hecho fecundo en aprovechamientos beneficiosos.»
Y  terminaba el articulista con estas palabras que nosotros aquí 
recogemos íntegras, luminosas, que son por sí mismas una grande 
enseñanza para hoy:
«A España, que tantas hazañas realizó y tantos descubrimientos 
supo aportar ai procomún humano, sólo le faltaba para beneficiar­
se con éllos dos solas condiciones: la Fe y la Perseverancia.»
Pe Nueva YorK a Buenos
A ires
Los aviadores argentinos Duggan y Oliveira, cuya iniciativa de vuelo de la capital 
norteamericana a la capital argentina, sin escala, constituye una interesante y atrevi­
da empresa aeronáutica; con los pilotos se han retratado el Sr. Escalante, agregado 
diplomático argentino y los aviadores americanos Usher y White
tot, Vidal
La reparación de los aviones metálicos
Entre las objeciones presentadas a la construcción metálica de 
aviones, una de las más graves ha sido la de la posibilidad de las 
reparaciones.
Avión para reparar en el parque aéreo 34
A  decir verdad, cuando un aparato sufre un accidente los da­
ños son, por lo menos, tan graves para los construidos en madera 
como para los metálicos.
Supongamos, por ejemplo, el caso de un avión que en un mal 
aterrizaje toca violentamente el suelo con el ala inferior. Si el apa­
rato es de madera el accidente tendrá como consecuencia la ro­
tura de los largueros y de las nervaduras, y, en cambio, si su cons­
trucción es metálica sufrirá una deformación del ala por pliegue 
de los largueros y de las entretelas, y también otra deformación de 
las nervaduras generalmente sin rotura caracterizada.
Cuando se trata de rotura de las piezas de madera no hay más 
remedio, la mayoría de las veces, que substituir por entero el pla­
no accidentado, y, en cambio, si es cuestión de piezas metálicas, ni 
que decir tiene que la localización de las deformaciones y aun de 
las roturas dará por resultado una reparación económica.
El avión reparado y dispuesto a prestar servicio
Sin embargo, no es menos cierto el que las escuadrillas han 
temido siempre el emprender reparaciones de piezas metálicas y, 
en cambio, ha habido casos particulares de reparaciones de piezas 
de madera llevadas a efecto con mucha corrección.
Ello se debe a que el trabajo del metal, y particularmente del 
duraluminio, necesita determinadas precauciones y ciertos trata­
mientos térmicos que, para que den completa seguridad, parecen 
precisar una mano de obra muy especializada.
Ha quedado, no obstante, demostrado que, en contra de una 
opinión muy extendida, la construcción metálica se presta muy 
bien a las más importantes reparaciones, muchas de ellas efectua­
das por la Aviación militar empleando sólo los medios a su alcance.
La construcción metálica 
en duraluminio
Vamos a exponer aquí las reglas generales para la construcción 
metálica en duraluminio.
Ante todo, de recordar es que el duraluminio no entra en po­
sesión de todas sus cualidades de resistencia hasta tanto no ad-
E1 aparato en reparación
quiere temple y una vez envejecido, siendo en este estado como lo 
despacha la metalurgia.
Antes de cualquier trabajo de caldera, el duraluminio habrá de 
ser previamente reblandecido, bien mediante un recocido, bien 
templándolo antes de envejecer.
Para fabricar piezas sencillas y de pequeñas dimensiones nece­
sarias a la reparación, bastará con recocer el metal mediante la 
lámpara de soldar tantas veces como el trabajo lo requiera.
Una vez hecho así, se procederá a darle temple, adquiriendo 
dichas piezas la resistencia normal luego de envejecer.
Queda entendido que para reparar una pieza de duraluminio 
sólo se deberá emplear el mismo metal, siendo de rechazar, por 
completo, el empleo del aluminio.
D ebe  admitirse el principio de que nunca se deberá enderezar 
una pieza torcida o doblada, y no vacilar en cortar la parte deterio­
rada y en empalmar los dos trozos restantes por medio de una cu­
brejunta. Veamos,  por ejemplo, el caso de algunos elementos sen­
cillos: Para un tubo torcido, machacado o hendido, se sierra la par­
te deteriorada, siendo posible la reparación únicamente cuando la 
longitud de la parte aserrada no es superior a dos veces su diá­
metro.
Se  unen entonces los dos trozos por medio de una junta de 
chapa de 15/10, que hace cierre mediante pernos de acero con 
anillos «Reiss>.
Para reparar una chapa se alisan primero las márgenes de la 
rotura o hendedura y se coloca luego a ambos lados una escuadra 
de unión apropiada, recortada en una plancha de idéntico espesor 
que haga posible colocar a cada lado de la rotura una fila de re­
maches.
Para chapas de menos de 6/10 milímetros se emplean rema­
ches de dos milímetros distanciados 10 milímetros, y para chapas 
de mayor espesor se emplean remaches de tres milímetros distan­
ciados unos 12 milímetros.
Para metal estirado la reparación se hace, siempre que ello sea
posible, colocando una cubrejunta del mismo metal e igual espesor, 
a caballo sobre la parte que se ha de reparar. Las reglas que de­
ben seguirse en punto a disposición de los remaches y a su diáme­
tro son las mismas que las indicadas para la reparación de una 
chapa.
La substitución por remaches nuevos de los deteriorados se 
efectúa haciendo saltar la cabeza de estos últimos con un corta­
fríos, teniendo cuidado de no estropear la chapa, y luego sacando 
el cuerpo de los remaches con una espiga.
Inmediatamente se colocan en su lugar remaches de igual diá­
metro. Para substituir los remaches de tubo se opera de igual guisa.
Ahora ya se sabe que es muy fácil estudiar por anticipado las 
reparaciones que puede necesitar cualquier avión, y realizar los di­
bujos y planes de ejecución de las mismas para cualquier evento.
De esta manera desaparece la única crítica importante que po­
dría hacerse a la construcción metálica, la cual, en tales condicio­
nes, hasta podría resultar algo más económica que la construcción 
en madera.
La situación de la industria aeronáutica polaca
( D e n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
Desde hace algunos años Polonia trata de crear una potente
flota aérea con la ayuda de una industria aeronáutica nacional.
Merced al apoyo del Gobierno,  se ha logrado, en los últimos años, 
fundar un determinado número de Empresas 
que se dedican a la construcción de aviones.
Ahora, el general Zagorski, inspector de la 
Aviación polaca, ha dado un nuevo impulso a 
este movimiento y ha puesto al frente de la 
Aviación de su país a un técnico francés, con 
lo cual abriga la esperanza de eximir a Polonia 
de la tutela extranjera para el suministro de
motores y piezas sueltas.
Echemos una rápida ojeada sobre la situa­
ción actual de la Aeronáutica polaca para dar­
nos una idea del camino que le queda aún por 
recorrer para poder volar con sus propias alas.
Los motores no se fabrican en Polonia, mo­
tivo por lo cual se están construyendo dos 
grandes talleres que se dedicarán a la fabrica­
ción de motores en cuanto queden aptos para 
funcionar. Las fábricas de Aviación polaca es­
tán también desplegando gran actividad, y la 
más importante de ellas, la Samolot, de Posen, 
fundada con ayuda del Gobierno por la Unión 
de Aviadores Polacos,  construye 26  aviones al 
mes. A  fines de 1924 fué fundada, en Biala Podlaska, la fábrica de 
aviones de Podlaska, que fué ampliada el año pasado y provista 
de una instalación técnica de las más modernas.
¡Entre las fábricas que funcionan citemos también la Casa
Plage y Laskiewicz, de Lublin, que desde su reorganización cons­
truye diez aviones al mes.
También hay en Varsovia los Talleres Centrales de Aviación, 
que se dedican a trabajos de reparación, y que 
también construyen aviones. Estos talleres han 
entregado desde su creación 125 aparatos al 
Ejército polaco. La  Casa Dzalowski Hermanos, 
que también construye aviones, ha sacado en 
febrero de este año un nuevo aparato de depor­
te estudiado por sus ingenieros.
Lleva un motor alemán «Haacke», la arma­
dura es metálica y las alas de madera revestida 
de tela. Este avión, que puede transportar dos 
personas, se llama «Avionetka», y su coste es 
de 4 .000  zlotys, cerca de 2 .000 marcos-oro^
Se están construyendo también otras dos 
fábricas en Polonia con objeto  de atender a las 
necesidades de la Aviación militar. La  primera 
en Demblin (Iwangorod), y en 1928 emprende­
rá la construcción simultánea de aviones y mo­
tores.
La segunda se llamará Talleres de Avia­
ción Francopolaca Frankopol. Se  construirá en 
Okieuc, en las cercanías de Varsovia, y está a 
punto de ser terminada.
Su programa de construcción comprende, además de la fabri- 
bricación de aviones, la de motores, en forma tal que los Talleres 
de Aviación Francopolacos serán, una vez terminados, la mayor y 
más productora de las Empresas de Aviación polacas.
El general Zagorski, jefe de la Aeronáutica 
militar polaca
El acuerdo aeronáutico concertado 
entre las potencias aliadas y Alemania
Por los representantes de las potencias interesadas ha sido 
firmado el acuerdo acerca de la Aviación alemana, en cuya redac­
ción se ocupaban, desde hace varios meses, los delegados aliados 
y alemanes, bajo los auspicios de la Conferencia de embajadores.
Aparte de este acuerdo general se han rubricado en el Quai 
d’Orsay estos dos convenios especiales:
1.° Un convenio sobre navegación aérea entre Francia y A le­
mania; y
2.° Un convenio sobre navegación aérea entre Bélgica y A le­
mania.
El acuerdo germanofrancés
En síntesis, puede decirse que este acuerdo general devuelve al 
Reich la libertad completa de su Aviación comercial, al mismo 
tiempo que deja en vigencia las restricciones anteriores referentes 
a la Aviación militar; que crea, de otra parte, nuevas restricciones 
a la Aviación deportiva; y, por último, que pone en manos de la 
Sociedad de Naciones el contralor de la Aviación que, hasta ahora, 
ejercía el Comité Interaliado de Garantía.
Sabido es que el Tratado de Versalles, si bien autoriza a A le ­
mania a tener Aviación civil, le prohíbe terminantemente cualquier 
Aviación militar. La Conferencia de embajadores, en su ultimátum 
a Alemania sobre el estado de pago, fechado en Londres el 3 de 
mayo de 1922, dictó nueve reglas, muy estrictas, que limitaban la 
fuerza de los motores, la altura, la potencia de arranque de los 
aparatos, etc. , siendo el Comité de Garantía, con sede en Berlín, 
el encargado de velar por el exacto cumplimiento de estas reglas.
En las anteriores reglas no se fijaba limitación alguna en lo 
concerniente a la instrucción de pilotos.
*  *  *
Preocupación de la Conferencia de embajadores y de sus peri­
tos militares ha sido la de compensar, en lo posible, la libertad 
devuelta a la Aviación civil alemana, por medio de rectricciones y 
garantías que impidan al Reich reconstruir una Aviación militar 
subvencionada por el presupuesto del imperio y por el de los E s ­
tados o de las provincias.
*  *  *
Aviación militar.— Quedan en vigencia todas las prohibiciones 
que fijan el Tratado de Versalles y el Convenio de Londres de 5 
de mayo de 1922.  Subsiste, asimismo, la prohibición de construir 
aparatos que puedan ser guiados a distancia sin necesidad de 
piloto.
Aeronáutica civil.— S e  establece una distinción entre «Aviación 
comercial» y «Aviación deportiva».
Desde el punto de vista «comercial» quedan sin efecto las 
prohibiciones referentes a la construcción de material, trátese de 
aviones o de zeppelines. Sólo una prohibición se mantiene: Que
no podrán construirse aviones monoplazas extrarrápidos, suscep­
tibles de ser transformados en aparatos de caza, sino en número 
limitado, mediante autorización especial y con el solo objeto  de 
participar en concursos internacionales.
Además, el número de aviones de esta clase, construidos en 
tales condiciones, no podrá, en ningún caso, rebasar al de apara­
tos similares que posean las potencias europeas para fines civiles.
Por último, en lo referente a explotación, el número de avio­
nes no podrá ser nunca mayor del requerido por las necesidades 
de las líneas en servicio.
Por  lo que se refiere a la «Aviación deportiva» queda termi­
nantemente prohibido a cualquier administración alemana que dis­
ponga de fondos públicos, gobierno federal, gobierno de Estado,  
municipalidades, etc. , conceder subvenciones a Sociedades depor­
tivas aéreas.
También se prohíbe a las escuelas y Asociaciones deportivas 
el entrenamiento militar aéreo de sus adheridos, so pena de san­
ciones (multa o prisión) y de la disolución de dichos centros.
El acuerdo concertado impide a los oficiales alemanes el dedi­
carse a la Aviación deportiva.
Las dificultades surgidas a consecuencia de este último veto 
han sido la causa de haberse retrasado tanto la firma del conve­
nio, el cual estipula que sólo 36 de entre los aviadores militares 
que hayan obtenido su diploma con anterioridad al 1.° de abril de 
1925 serán, por ahora, autorizados a volar (antes eran un cente­
nar). Además de estos 36, todos los que desaparecieren o queda­
ren imposibilitados serán dados de baja inmediatamente, y sus 
plazas amortizadas, mera y sencillamente.
En lo sucesivo la Reichswehr tendrá anualmente la facultad de 
autorizar a seis oficiales, o clases, para volar, pero por espacio de 
seis años solamente y a condición de que las vacantes que pudie­
ren producirse no se compensen sino a razón de tres por año, 
cuando más, y corriendo a cargo de los aviadores los gastos que 
origine el aprendizaje.
O tra  obligación de Alemania será la de registrar todas las en­
tidades que se dediquen a fabricar aviones, todos los aparatos, 
todos los pilotos y todo el personal aéreo que existiere en el Reich.
Queda, asimismo, suprimida la «policía aérea» que el Reich 
instituyera para el contralor técnico de los aeródromos, dejándose 
encargado de esta misión a un cuerpo de 50 policías, con diploma 
de pilotos, aunque sin derecho a volar.
Líneas aéreas
Funcionará una línea entre París y Berlín, cuya explotación se 
confiará a una Compañía francesa y a otra alemana.
S e  restablece el tránsito francés sobre Alemania entre Estras­
burgo y Praga.
P or  último, Alemania obtiene autorización para volar sobre el 
sureste de Francia, con objeto de llegar a Madrid por una línea
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„Limousine“ |  
de Turismo
S A B C A -D P .  I
B ip laza . Una 
ju n to  a otra. 
D oble mando. 
50 C V .
S £1 avión vencedor en el , ,meeting“ de Vauville 1925 se impone a usted para sos
traslados profesionales y  sos viajes de recreo en razón a
su reducido coste; el , , confort“ de su cabina; su velocidad: 140 kilómetros por hora; 
su poco consumo: 16 litros por hora; y la facilidad con que es remolcado y alojado, merced a
sus alas plegables
Para todos informes 
dirigirse a ........................ S A B C A H A R E N  - B É L G I C AS. A., Capitals 10 .000 .000  de francos
❖ ❖
Aeroplanos HLNRY POTILZ
SOCIEDAD ANONIMA: CAPITAL 4 .500 .000  FRANCOS
Oficinas:
i  14, rue de IHarignan 
i  París
Ü  Talleres 
g  y A eródrom o en 
g  M e a u lt e  (Somme)
£l|„Potez|25<<i el mejor avión «le reconocimiento a largas distancias i
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que, atravesando Suiza, pasará por Lyón, Marsella y Barcelona.
Es más que posible que esta línea no entre en explotación re­
gular hasta pasado el primer trimestre de 1927.
El convenio firmado entre Alemania y Bélgica hará posible que 
la línea que une a Berlín con Londres atraviese Bélgica para hacer 
escala en Bruselas.
*  *  *
Así ha quedado firmado el acuerdo que ambas partes deseaban 
ver realizado. La vigilancia que los aliados ejercían sobre la Avia­
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ción alemana llegó a ser, de hecho, ilusoria, y dañaba, al mismo 
tiempo, el desarrollo de la Aviación. Además, una gran nación 
cual la alemana, situada en centroeuropa, no podía ni debía que­
dar al margen de la red aérea mundial en vías de organización.
En esta ocasión los aliados han dado pruebas de una amplitud 
de miras que demuestra cuán, a su entender, es la Aviación un 
medio de acercamiento y un instrumento de progreso a los que, 
en interés de la civilización, no debe oponérsele trabas de ninguna 
índole.
El vuelo sobre el Polo Norte
Parece ser que de los tres exploradores (Byrd, Wilkins y Roald 
Amundsen) que se proponían conquistar aéreamente el Polo Nor­
te, el comandante Byrd ha sido el primero en conseguir su pro­
pósito.
En efecto, dicho comandante, a bordo del avión «Josefina- 
Ford», de 19 metros de envergadura, que puede llevar 1 .800 litros 
de gasolina en sus depósitos fijos y 2 .700  en los depósitos móviles, 
y con tres motores «Wright» de 3 0 0  CV ,  salió de la bahía del Rey 
el 9 de mayo a la una y cincuenta y tres de la madrugada con 
ánimo de efectuar el vuelo Spitzberg-Polo Norte, y vuelta, sin 
escala, o sean 2 .500  kilómetros. Le  acompañaban el piloto Bennett 
y un mecánico, y llevaban consigo provisiones de boca para tres 
semanas.
El día 10 de mayo se supo que había llevado a feliz término su 
empresa, después de un viaje de quince horas y media con vuelta 
al Spitzberg.
Al día siguiente, 11 de mayo, Roald Amundsen salió a las diez 
de Kingsbay a bordo del dirigible «Norge», volando sobre el Polo 
el 12 de mayo entre la una y las dos de la madrugada. Recorrió, 
por tanto, en quince horas, la distancia que media entre Kingsbay 
y el Polo, unos 1 .250 kilómetros.
Siguiendo su camino, el «Norge> aterrizó en Teller, a 15 millas 
al noroeste de Nome, en Alaska.
En cuanto a Wilkins, inmovilizado en Alaska a consecuencia 
de una falla, ha recibido orden de cumplir su misión también.
*  *  *
Esperemos el relato que de sus respectivas expediciones no 
dejarán de hacer Byrd y Amundsen; pero desde luego notemos 
que en los telegramas que han enviado dichos exploradores no se 
habla para nada de la existencia de tierra firme en las regiones 
nortepolares.
Se ha celebrado, en París, la X Sesión de la 
Comisión Internacional de Navegación Aérea
Del 11 al 15 de mayo próximo pasado se reunió en París, por 
décima vez, la Comisión Internacional de Navegación Aérea,  bajo 
la presidencia del señor Sugimura, consejero de Embajada,  primer 
delegado del Japón, asesorado por M. Albert Robert ,  secretario 
general de la Comisión.
El vizconde Ishii pronunció el discurso de apertura en esta se­
sión en que estaban representados los veintidós Estados firmantes 
del Convenio de 13 de octubre de 1919.
S e  examinaron 35 cuestiones.
Citaremos aquí sólo las más importantes resoluciones que la 
Comisión ha adoptado:
Determinar las condiciones del examen médico que han de 
pasar los que forman la plantilla de conducción de aeronaves en 
lo concerniente al sistema génitourinario.
Rectificar algunas divergencias que existen entre los textos 
francés, inglés e italiano del Convenio aéreo de 13 de octubre de 
1919.
Proseguir la unificación de los términos y símbolos empleados 
en técnica aeronáutica.
Modificar varios párrafos del anexo D del Convenio (circula­
ción aérea).
R econ ocer  a los Estados firmantes la facultad eventual de pa­
liar las condiciones exigidas para otorgar patentes y licencias, en 
punto a tráfico aéreo nacional.
Reducir las condiciones de prueba de altura exigidas para o b ­
tener el diploma de piloto de avión de turismo.
Admitir el principio de otorgar a las “mujeres derecho para pi­
lotear aeronaves de transporte público.
Proseguir el estudio de diversas cuestiones y, en particular, de 
las siguientes:
Continuación del reglamento sobre las condiciones mínimas 
de entrega del certificado de navegabilidad.
Continuación de los métodos de examen médico del personal 
de conducción de aeronaves.
Certificados y licencias de pilotos de aviones de trabajo.
Unificación de las características impuestas a los materiales que 
entran en la construcción aeronáutica.
Composición del personal conductor a bordo de dirigibles.
Informaciones de accidentes a aeronaves en el extranjero.
Nuevo sistema de refugios aeronáuticos en tierra para facilitar 
la navegación aérea.
Simplificación del modelo actual de la cartilla de ruta.
Reglamentación para evitar colisiones de la circulación aérea, 
todo a lo largo de las vías aéreas reconocidas.
Puntualizar ciertas condiciones del examen que han de sufrir 
los candidatos al diploma de navegante aéreo.
Adopción de una señal radiotelegráfica de alerta para los hi­
droaviones.
Balizaje cerca de los aeródromos de los pilares de líneas de 
transporte eléctrico; y
Alojamiento en hangares de los aviones al llegar éstos al aeró­
dromo terminal.
La XI sesión se celebrará el próximo mes de octubre, también 
en París.
Henry Ford y la Aviación americana
Si bien los Estados Unidos de América superan, al parecer, a 
las naciones europeas en todas las materias, tanto por su activi­
dad, organización social, desarrollo y rendimiento, jamás iguala­
dos, de su producción, como por el grado de perfeccionamiento a 
que han llegado en la aplicación industrial de los descubrimientos 
científicos, al punto que puede decirse que en determinados ramos 
de la actividad humana (la electricidad, por ejemplo) nos llevan 
diez años de adelanto, no sucede lo mismo en punto a Aviación 
comercial,  que aun casi no existe, excepción hecha de una línea 
postal de prueba.
Ello es debido a que en América la idea aérea no ha evolucio­
nado tan de prisa como en Europa, debido, sin duda, a que en 
esta materia las naciones europeas se estimulan unas a otras, bien 
por la competencia que se hacen o por un instinto de seguridad 
que satisfacen, al parecer, en una Aviación potente, siguiendo las 
lecciones de la gran guerra.
Lo cierto es que, al revés de lo que ocurre en las naciones de 
nuestro viejo continente, en los Estados Unidos no hay centraliza­
ción alguna de cuestiones aeronáuticas en manos de un miembro 
del Gobierno que trace y se ocupe de seguir una política aérea.
Sólo existe una Dirección en el Ministerio de la Guerra, pare­
cida a la que funciona en España, una Dirección en el Ministerio 
de la Marina y otra Dirección en el Ministerio de Correos;  pero no 
hay, propiamente hablando, un órgano de coordinación entre es­
tos tres servicios. Tampoco hay servicios de navegación aérea, ni 
servicios técnicos de los que son comunes en los diferentes ramos 
de la Aviación, ni siquiera servicios meteorológicos.
Esto explica el que los transportes aéreos comerciales hayan 
quedado limitados a una sola línea postal de prueba, subvenciona­
da por el Estado, porque, en efecto, era de interés nacional reba­
jar  hasta cuarenta y luego hasta treinta horas el tiempo que se tar­
dara en la travesía continental, ya reducida, de más de cincuenta 
días que era, a cinco días por el ferrocarril.
Para dar una idea exacta del insignificante lugar a que el Esta­
do ha relegado esas pruebas, basta comparar su presupuesto con 
los del Ejército y la Armada.
16 .794.000 dólares para el Ejército.
22 .381 .000  dólares para la Armada.
2 .750 .000  dólares para el servicio postal aéreo del Ministerio 
de Correos. Y  eso que en las dos primeras cifras no figuran los
Uno de los aviones «Stout» de la Ford Air Transport
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sueldos de los oficiales y el sostenimiento del personal del Air 
Service.
Esa superioridad de los créditos de la Armada tiene su expli­
cación en el hecho de que los Estados Unidos, por su situación 
geográfica, no tienen nada que temer en sus fronteras terrestres, y 
en cambio, debido a la inmensa expansión que su prodigiosa in­
dustria necesita, el porvenir marí­
timo constituye una de sus más 
grandes preocupaciones.
Aparte del servicio postal, la 
Aviación civil en los Estados Uni­
dos se ha dedicado, de un modo 
poco menos que exclusivo, a la fo­
tografía aérea, a exhibiciones, acro­
bacias aéreas, bautizos de aire y 
a algunos viajes urgentes de par­
ticulares.
Debía extrañar, p ue s ,  el que 
los americanos, de ordinario tan 
emprendedores, no hayan organi­
zado una línea de transportes, ni 
pedido a su Gobierno,  como lo 
han hecho casi todas las naciones 
europeas, la ayuda y subvenciones 
indispensables para el desarrollo 
de  una empresa de utilidad pú­
blica.
Una de las principales razones 
hay que buscarla en el espíritu an­
tiestadista de los americanos y en 
el temor a que el Estado se inmis­
cuya en los negocios particulares.
Y  también pudiera ser que los nor­
teamericanos hayan esperado a que 
llegara la hora de interesarse por 
los t r a n s p o r t e s  aéreos, habida 
cuenta del mecanismo de esta ley 
económica: «la necesidad crea el 
órgano»; y hacerlo ya cuando no 
pudiera acudir la competencia ex­
tranjera.
Cabe añadir, a modo de corolario de estas dos observaciones, 
que una vez patente la necesidad de transportes aéreos, la indus­
tria norteamericana habría de ser lo bastante poderosa para orga­
nizados sin necesidad del apoyo del Estado que, hasta hoy, se ha 
limitado a ensayar un servicio postal.
Y ,  en efecto, han sucedido las cosas tal como se habían previs­
to. Una vez comprobados los buenos resultados de la línea postal 
creada por el Estado, y que las líneas europeas, tras varios años 
de esfuerzo, dieran pruebas de una vitalidad indiscutible, la gran 
industria americana ha entrado en juego.
Y  hoy es el mismo Ford, el célebre constructor de automóviles, 
quien acaba de fundar la National Air Transport.  Ford había ya 
comprado la Stout Metal Airplane C.°, de la que hizo la Ford Stout,
especie de Sociedad de estudios de transportes aéreos. La Natio­
nal Air Transport (N. A. T.) es un grupo de poderosas fortu­
nas, y lo que es más, un grupo de hombres de ciega fe en el por­
venir de la Aviación civil. Ford se propone no sólo estudiar la 
construcción de aviones sino también la de motores y dirigibles. 
Es decir, el todopoderoso dinero puesto al servicio de una volun­
tad sin desmayo y de un pensa­
miento metódico.
El campo de acción de la N a­
tional Air  Transport ha de ser ver­
daderamente inmenso. De Nueva 
Yo rk  a San Francisco hay 5 .500 
kilómetros por la vía férrea más 
corta, en cuyo viaje se invierten 
cinco días. Tan extraordinaria llega 
a ser la dispersión del habitante 
que no es de esperar pueda solu­
cionarse en breve mediante crea­
ción de carreteras o ferrocarriles. 
Hay también llanuras inmensas que 
requieren el a v i ó n .  Era natural, 
p u e s ,  que la Aviación comercial 
n a c i e r a  de por sí el día que le 
fuera dable justificar sus tarifas con 
los servicios prestados.
Pero, en fin, hay que confiar 
en el éxito dada la valía de los 
medios empleados y puesto que la 
misma potencia industrial de los 
Estados Unidos, sin recurrir al E s ­
tado, garantiza por sí sola el por­
venir de la Aviación comercial es­
tadounidense. Y  añadamos que en 
la vieja E u r o p a  no nos damos 
cuenta exacta de esta potencia, hija 
de la asombrosa prosperidad de 
ese gran país.
Hemos oído a industriales re­
cientemente llegados de América 
afirmar que en una hora de tiem­
po un obrero americano, merced 
a su actividad, a las herramientas que tiene entre manos, a la o r ­
ganización que le guía y a muchos factores más, produce lo que un 
obrero mediano tarda tres y cuatro horas en fabricar en Europa. 
Pero también gana tres o cuatro veces más. Sobre  esta base resul­
ta que el precio de los objetos fabricados viene a ser igual, y a ve­
ces menor, que el de objetos similares fabricados en Europa.
Ford, es verdad, paga muy bien a sus obreros. Un peón gana 
seis dólares por día, y los obreros cobran 10 dólares por una jo r ­
nada de ocho horas. El salario medio de los 180 .000  obreros de 
Ford es de 7,4  dólares, o sean, próximamente, 50  pesetas. Las 
horas extraordinarias, toleradas sin restricción alguna, se pagan 
con arreglo a tarifas aún más elevadas.
A  propósito vamos a citar la frase siguiente que se le atribuye
:
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Campo de Aviación de San Antonio (Texas)
❖I
C A  U D R O N
( C a s a  f u n d a d a  en 1 9 0 8 )  
IS S Y -L E S -M O U L IN E A U X  (F R A N C IA )
ESCUELA - TURISM O - T R A N S P O R T E S  - GUERRA
P R O V E E D O R  D E L  E J É R C I T O  F R A N C É S  Y  D E  O T R O S  N U M E R O S O S  P A Í S E S
PALMARES 1925
Junio 1925: Concurso de Bruselas
1.° «CA U D RO N  C. 109».— Piloto Becheler.  
3.° «CAUD RON  C. 168».— Piloto Gauron.
Agosto 1925: Carrera de avioneta Vauville-París
1.° «CAUD RON  C. 109».— Piloto Vanlaere. 
27 septiembre - 5 octubre 1925:
Vuelta a Francia de aviones de turismo
1.° de la clasificación general: «CAUDRON C. 127», piloto Vanlaere (cuatro pa­
sajeros, motor «Salmson» 120 CV).
I ❖
Blériot-Aéronautique \
SOCIEDAD ANÓNIMA ■
Capital: 0 .0 0 0 .0 0 0  de francos
■■
3, Quai du Maréchal Gallieni 
S U R E S N E S -S E IN E  (Francia) j
„SPAD 51 C“ >
Monoplaza, de caza, con motor «Júpiter» 420 CV, «el m ejor trepador 
del mundo», fabricado en serie para la Aeronáutica polaca
A viones e H id ro av io n es  civiles ! 
y m ilitares de to d a s  ca te g o ría s  j
Paracaídas IHaurice B L A N Q U 1ER
PARA AVIACION Y AEROSTACIÓN
L. VINAY, Constructor
PARIS.  67,  Boulevard Bessieres ( 1 7 eme)
Aprobado por el Servic io  
T é c n ic o  de la A eronáut ica  
francesa
El único paraca íd as  que 
se abre en  m e n o s  de 
8 metros
Prem iado  en el Concurso  
de Roma;  Gran Prem io  
Exposición Nacional de 
los Oficios, Par ís  1926
Prim er Prem io de para-  
ca ídas  en el C oncu rso  de 
la seguridad aérea  de 1924
Proveedor del Gobierno francés y otros
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a Ford, a quien se le reprochaba de hacer trabajar mucho a sus 
obreros: «Quiero que todos y cada uno de mis obreros lleguen a 
ser lo bastante ricos para que puedan comprarse un automóvil. 
Como mis obreros son 180.000,  pues serán 180 .000  coches más 
que venderé.» Y ,  en efecto, es casi lo que prácticamente sucede. 
La casi totalidad de los ciudadanos adultos en los Estados Unidos 
son propietarios de un automóvil. Esta actividad comercial multi­
plicada, da a la industria mayores salidas y le permite adoptar to ­
dos los progresos. El activo nacional americano sigue, por consi­
guiente, aumentando continuamente.
Hay que comprender y conocer esos fenómenos económicos
para sentir toda la importancia de la entrada de Ford en la activi­
dad aérea. Tamaña fuerza abre a la navegación aérea de los Esta  
dos Unidos perspectivas sin límites, lo mismo para los transportes 
aéreos que para el turismo.
¿Quién hubiera podido prever hace unos veinticinco años que 
la mayoría de los obreros de Ford irían al trabajo en automóvil? 
Quizá dentro de otros veinticinco años veremos a un gran número 
de ellos dirigirse diariamente en aeroplano desde una encantadora 
casita de campo a la fábrica, y aterrizar en el aeródromo de la mis­
ma, un aeródromo provisto de inmensos cobertizos con pisos.
' ¡Quién sabe!
El nuevo biplano
Nuestro compañero inglés Aéroplane informa de los ensayos 
que la Blackburn Aeroplane and Motor Co.  ha realizado reciente­
mente con un nuevo biplano de entrenamiento, de doble mando y 
alas plegables. El 
tren de aterrizaje 
puede ser substi­
t u i d o  por flota­
dores, y l a s  di­
mensiones de este 
aparato permiten 
el podérsele lan­
zar desde el puen­
te de un navio y 
de aterrizar. E l  
motor normal es 
un «Rolls -Royce  
Falcon» 270  CV.
El depósito prin­
cipal se halla de­
bajo de la arma­
dura, y el balancín 
puede ser mane­
jado con los pies 
por el piloto por 
medio de un in­
genioso d i s p o s i ­
tivo.
El tren de ate" 
rrizaje no l l e v a  
ejes, y, por tanto, se reduce en mucho el peligro para un piloto 
poco entrenado.
Características
Peso de la estructura: avión, 507 kilogramos; hidro, 655 kilo­
gramos.
„Blackburn Sprat“
Peso del grupo motor: avión, 501 kilogramos; hidro, 501 kilo­
gramos.
P eso  de gasolina y agua: avión, 2 5 0  kilogramos; hidro, 250
kilogramos.
Carga militar: 
avión, 1 9 0  kilo­
g r a m o s ;  h i d r o ,  
190 kilogramos.
P e s o  t o t a l :  
avión, 1 .448  ki­
logramos; hidro, 
1 .596 kilogramos.
Velocidad a 1 
n i v e l  d e l  m a r :  
avión, 1 0 0  kiló­
metros hora; hi­
dro, 98  kilómetros 
hora.
V e l o c i d a d  a 
1 . 5 0 0  m e t r o s :  
avión, 100  kiló­
metros hora; hi­
dro, 95  kilómetros 
hora.
Velocidad de 
aterrizaje : avión, 
39  kilómetros ho­
ra; hidro, 4 0  kiló­
metros hora.
Subiba a 1 .500 metros del avión, cinco minutos y treinta se ­
gundos; subida a 1 .500 metros del hidro, seis minutos y treinta 
segundos.
Subida a 3 .000  metros: avión, trece minutos; hidro, dieciséis 
minutos.
Altura: avión, 5 .300  metros; hidro, 5 .300  metros.
kEl bliplano «Blackburn Sprat» de alas plegables y doble mando
Revista de patentes
Patente núm. 595.809. Perfeccionamientos para aeroplanos; señores 
Aldo Tammeo, Eugenio Cam inada , Pietro Foppiano y  Cario Scotti•
residentes en Italia
El presente invento se refiere a unos perfeccionamientos para 
aeroplanos, teniendo por objeto aumentar la estabilidad en derre­
dor de los ejes de balanceo y cabeceo. Por aeroplanos se entien­
den los aviones terrestres e hidroaviones.
El principio fundamental en que se basa este invento es insta­
lar el velamen de manera que:
1.° Toda rotación del aeroplano en derredor de cualquiera de 
sus ejes de balanceo o cabeceo desarrolle automáticamente el fre­
naje dinámico que neutraliza dicha rotación.
2.° Todo vuelo del aeroplano fuera de sus condiciones de 
equilibrio (como sucedería al fin de una rotación en derredor del 
eje de cabeceo) da lugar, automáticamente, a una cuaderna de en­
derezamiento estático en derredor de dicho eje,  de modo que 
vuelve el aeroplano a sus condiciones de equilibrio.
Los fines enunciados se consiguen, según el invento, aplicando 
en las extremidades laterales simétricas del principal plano susten­
tador del avión dos superficies planas horizontales, relativamente 
alargadas en dirección de la profundidad, cada una de considera­
ble superficie y dispuestas de tal manera que sus centros de pre­
sión caigan respectivamente en dos puntos perfectamente simétri­
cos situados atrás y por encima del eje de cabeceo.
La disposición de ambas superficies, que se designarán por «es­
tabilizadores horizontales» produce una enérgica acción de frenado 
dinámico contra toda rotación del aeroplano en derredor de su eje 
de balanceo, por el hecho de que el empuje del viento sobre los 
estabilizadores, siendo directamente proporcional a la superficie de 
cada uno de ellos, es relativamente fuerte, y del hecho que ese em­
puje, teniendo como puntos de aplicación los centros de presión 
de los dos estabilizadores, tienen un brazo de palanca considerable 
con respecto al centro de gravedad del avión, y finalmente del he­
cho que las dos fuerzas arriba indicadas tienen una dirección tal 
que producen la cuaderna-freno arriba apuntada.
La forma alargada de los estabilizadores horizontales, en el 
sentido de la profundidad, obliga a caer detrás del ángulo trans­
versal de cabezada sus centros de presión de manera que dichos 
estabilizadores producirán igualmente una acción de freno dinámi­
co considerable contra las oscilaciones de cabeceo.
Además de las dos acciones de freno indicadas oponiéndose 
a toda rotación en oscilación de balanceo o cabeceo, los estabili­
zadores producirán también una potente acción equilibradora es­
tática alrededor del eje  de cabeceo.
En efecto: en cuanto el aeroplano está desequilibrado dichos 
estabilizadores se encuentran en ángulo recto con la dirección del 
movimiento de traslación del aeroplano, y, por consiguiente, dicha 
traslación, independientemente de la acción de los motores, dará 
lugar a una presión sobre los estabilizadores; la fuerza así desarro­
llada, aplicándose a sus centros de presión y estando estos últi­
mos detrás del eje de cabeceo, resultará una cuaderna estática de 
enderezamiento en derredor de ese eje.
La disposición de dichos estabilizadores impide las oscilacio­
nes en torno del eje de balanceo y cabeceo, y, además, hace recu­
perar al aeroplano su equilibrio con respecto al eje de cabeceo, si 
se hubiese apartado de él.
Semejantes condiciones de funcionamiento, ventajosas para 
todo aeroplano civil, constituyen, en cambio, un impedimento para 
los aviones militares y también para los aviones civiles en determi­
nadas condiciones, particularmente cuando el aviador desea pro­
ducir cambios rápidos en la posición del aparato en derredor de 
sus ejes de balanceo y cabeceo. Bajo  este punto vista es, por con­
siguiente, necesario poder hacer variar la intensidad de acción de 
los estabilizadores arriba indicados.
Una característica del presente invento es, justamente, la posi­
bilidad de comprobar la acción de estabilización automática de di­
chos estabilizadores, estando asegurada esta variabilidad con el 
hecho de que se dispone una parte de éstos de manera rígida y 
una parte móvil en derredor de un eje dado, permitiendo de esta 
manera romper las condiciones de equilibraje automático median­
te maniobras convenientes de las partes móviles. Según la solución 
preferida, se movilizan las partes anteriores de los estabilizadores, 
la rotación en sentido inverso de dichas partes móviles permitien­
do reducir o graduar su acción estabilizante en derredor del eje 
de balanceo, mientras que, variando al propio tiempo y en igual 
sentido la inclinación de dichas partes móviles con respecto a la 
parte fija restante, puede conseguirse la reducción, variación o gra­
duación de la acción de equilibrio estático en torno del eje de 
cabeceo.
Patente núm. 598.609. Estabilizador para dirigibles; M. Otto Geis-
ler (Estados Unidos)
Este invento se refiere a un estabilizador para dirigibles. C o n ­
siste el perfeccionamiento en varios compartimientos de agua, 
colocados, debidamente separados, a lo largo de la quilla del diri­
gible, y en el empleo de nuevos medios de funcionamiento auto­
mático, que son los encargados de pasar el agua de unos compar­
timientos a otros para mantener el dirigible en  posición hori­
zontal.
Para hacer pasar el agua de uno a otro compartimiento, ope­
ración que se realiza al hacer penetrar unos distribuidores de aire 
comprimido en éstos, existen, además del dispositivo automático, 
medios manuales, a los que se puede acudir en casos de necesidad.
Normalmente este estabilizador mantiene automáticamente al 
dirigible en posición horizontal, pero puede ser accionado a mano, 
dirigiéndose, si así se desea, las partes anterior o posterior hacia 
arriba o abajo. Consta, igualmente, de un dispositivo de control 
manual, colocado en el interior de la cabina del piloto.
Alas de centro de empuje invariable
Entre las características aerodinámicas de un perfil de ala, uno 
de los factores de mayor importancia, casi tanto eomo la sustenta­
ción y la finura, es el desplazamiento del centro de empuje, pues 
si bien en nada compromete las performances del avión, en cambio 
repercute considerablemente en el cansancio de los distintos órga­
nos de la celda en vuelo, de todo lo cual se ha de tener buena 
cuenta al hacerse los cálculos de resistencia.
Antaño se desechaba, a menudo, este punto de vista, y el co n ­
tralor de la solidez de las celdas por el ensayo estático era sufi­
ciente mientras se adoptaron perfiles de ala finos o de espesor me­
dio, y cuando las celdas biplanas eran mayoría. Sin embargo, 
recientes accidentes han demostrado que con los aviones moder­
nos, muy finos y muy rápidos, de construcción monoplana, con alas 
compactas de gran desplazamiento del centro de empuje, se podían 
estudiar con más particularidad los distintos casos de vuelo y la in­
fluencia de la posición de la resultante de la acción del aire sobre 
la fatiga del conjunto de los miembros.
La Comisión Internacional de Navegación Aérea  ha estableci­
do el que los aviones habrán de ser calculados con coeficientes de 
seguridad apropiados para los diferentes casos de vuelo siguientes:
1.° Vuelo en posición extrema delantera del centro de empu­
je, caso del recurso.
2.° Vuelo a la velocidad máxima horizontal al suelo, caso que 
corresponde, por lo general,  a una posición muy atrás del centro 
de empuje.
3.° Vuelo a la velocidad límite de bajada con motor parado, 
caso en que, por lo general,  el ala se halla sometida a un par de 
torsión.
En la construcción clásica de las alas de dos largueros y con 
perfiles de empleo corriente, la carga de sustentación la soporta, 
en gran parte, la viga delantera, en el primer caso del cálculo, y en 
el segundo caso la viga trasera.
En el tercer caso, la resultante de la acción del aire corta, ge­
neralmente, las cuerdas del ala por detrás de los largueros trase­
ros, de lo que resulta que la viga delantera soporta por encima la 
carga, mientras que la viga trasera la soporta por debajo. Este  es­
fuerzo de torsión es tanto mayor cuanto que el centro de empuje 
es el más lejano, o lo que es igual, que el momento de la resultan­
te de la acción del aire con relación al borde de ataque, por ejem­
plo, y dado en los polares por el coeficiente Cm, es más elevado 
en los pequeños ángulos de ataque.
Algunos perfiles, por otra  parte muy interesantes en razón a 
sus cualidades de sostenimiento, son muy peligrosos sobre este 
particular, como sucede con los perfiles modelo 4 3 0  de Gottingen, 
que se adoptaron sobre varios aparatos y que se quebraron en 
vuelo.
Con perfiles tales, el centro de empuje se desplaza muy hacia 
atrás del borde de ataque en los ángulos de vuelo débiles, y puede 
hallarse más allá del larguero trasero aun en el vuelo horizontal de 
plena potencia. En estas condiciones resulta en extremo difícil 
construir con solidez aviones rápidos y manejables, sin que se lle­
gue a un peso de construcción completamente prohibitivo. Y  hasta 
puede que llegue a ser del todo imposible construir, con seguridad 
suficiente, aviones acrobáticos,  como los de caza modernos, que 
poseen una velocidad muy fuerte a cualquier altura y un gran ma­
nejo, y que pueden muy bien efectuar bajadas muy acentuadas se­
guidas de un brusco alzamiento.
Se  obtendría quizá gran ventaja en la seguridad y en el peso de 
construcción si se adoptaran perfiles cuyo centro de empuje no se 
desplazara nunca, y quizá poniendo los largueros del ala a igual 
distancia de esta posición resultarían condiciones inmejorables 
para realizar una armadura ligera y resistente a un tiempo. Y a  se 
han emprendido trabajos en este sentido, simultáneamente, en 
Francia y América.
El informe núm. 221 del National Advisory Committee for 
Aeronautic da los polares de 27 perfiles de alas, cuyo centro 
de empuje, muy cerca de 1/4 de la profundidad del ala a partir del 
borde de ataque, queda rigurosamente inmutable, sea cual fuere el 
ángulo de vuelo. Esos perfiles tienen contornos muy variados, mu­
chos de ellos son perfiles huecos pero con borde ligeramente alza­
do, sin embargo algunos de ellos son biconvexos y hasta simé­
tricos.
Con un espesor relativo de 8 a 12 por 100  los americanos han 
obtenido excelentes cualidades aerodinámicas, hasta el extremo de 
que nada se opone al empleo de estos perfiles, aunque se trate de 
realizar hazañas en punto a velocidad y altura.
En Francia, M. Gourdon ha llegado a igual resultado, trazando 
perfiles según el método de Joukouski,  los cuales resultan análo­
gos a los emitidos en el informe núm. 221, aunque también ha ob­
tenido perfiles medianamente compactos,  de mayor ventaja para 
los monoplanos modernos.
El empleo de estos perfiles podría recomendarse, en principio, 
en razón a las ventajas de construcción que procuran. Sin embar­
go, puede muy bien que presenten algunos inconvenientes des­
de el punto de vista de las cualidades de vuelo del avión.
En principio, su empleo habría de dar por resultado una nota­
ble reducción de la superficie de la emplumadura horizontal. En 
efecto, las alas más comunmente empleadas en los aviones moder­
nos son alas antiestables, para las cuales el centro de empuje se 
desplaza ordinariamente hacia atrás cuando, por ejemplo, aumenta 
el ángulo de ataque; de forma es que el manejo no se obtiene 
sino mediante una maniobra del timón de profundidad, que a cada 
momento se halla contrariado por el desplazamiento del centro de 
empuje sobre el ala, de donde resulta la necesidad de una gran su­
perficie de emplumadura. Si, por el contrario, no se desplazara el 
centro de empuje, la menor variación en la dirección del timón de 
profundidad bastaría para crear un par de encabritado o de bajada.
En cambio, parece que el centrar los aviones resulta muy deli­
cado, pues si colocamos el centro de gravedad un poco hacia ade­
lante de la posición fija del centro de empuje, se tendrá entonces 
una emplumadura subportadora y el avión resultará estable en to ­
dos los ángulos.
LA PRIMER MARCA DEL MUNDO ENTERO
*ïOO°S V.O* \& J W io f y iQ Ç
Baños - Telas - B arnices - P intoras
D R E Y F U S  F r è r e s
Proveedores del Gobierno francés (Guerra, Marina, Colonias, subsecretario de la Aeronáutica), y de
todos los Estados extranjeros, incluida España
Talleres y oficinas: 50, rvte du Bois. CLICHY
Teléfono;
1.a Linea: MARCADET 38-02
2.a Línea: MARCADET 38-03
3.a Linea: MARCADET 38-04 
Dirección telegráfica: Avionine Clichy-la-Garenne 
Clave: AZ francés R. C. París 210.619 B
Pidan informes . . 1.° Sobre telas AVIONINE, de resistencia superior, pesando los 3,600 kilogram os.2.° Sobre las telas AVIONINE, especiales para planeadores.
i^iiiiiimmiiiiimiiiimmmiiimi!miiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiimiiimiiiimiiimiimiiiiiiiiiiiimimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimimmmiiiiiiii£
I Construcciones Aeronáuticas. -17-21, Place Félix Faure.-PARIS |
Aviones
te r r e s t r e s
Aviones
m a r i n o s
Hélices 
m e t á l i c a s
= Levasseur * Reed =
Avión torpedo, 500 caballos Avión anfibio, de observacióni  ii  El , . r e c o r d “ fran cés  de v e lo cid ad  h a  sido co n seg u id o  p o r  un = 
§ ap arato  provisto de una Hélice m etálica  L E V A S 5 E U R  R E E D  = 
fiimiiimmiiimiiiiimiiimiiiimmiiiiii  .........................................       mu...............
La primera gasolina del mundo 
para motores de aviación
IM i na
M A R C A ™  EL LEON
Especial para morares de aviación
Sociedad Marca El León - Marqués de 4 dup-Madrid.
225
En cambio, si el centro de gravedad pasa por detrás del centro 
de empuje, la estabilidad disminuye mucho y el avión puede hasta 
resultar inestable. Esta particularidad es un defecto bastante grave 
para aviones de transporte o de bombardeo cuya carga variable 
puede conducir a desplazamientos notables del centro de gravedad.
Bien es verdad que si la emplumadura está en una superficie su­
ficiente, la estabilidad podría obtenerse hasta en ese caso, aunque 
con ello se perdería uno de los beneficios del empleo de estos per­
files.
En resumen: con estos perfiles, el centrado que debe adop­
tarse parece estriba en colocar el centro de gravedad ligeramente 
hacia adelante del centro de empuje y en conservar las dimensio­
nes acostumbradas de la emplumadura horizontal, si bien dando 
una marcada preponderancia al plano fijo y reduciendo la superfi­
cie del timón de profundidad. De esta manera se obtendría un 
avión medianamente estable, pero, en cambio, muy manejable.
Sea  como fuere, merece que se prosigan los estudios de estos 
perfiles, puesto que su empleo parece ser susceptible de dar bue­
nos resultados, especialmente para la construcción de aviones 
acrobáticos.
Revista de revistas
La economía del 
combustible en vuelo
Las condiciones de consumo de combustible en vuelo que de­
penden tanto del rendimiento aerodinámico del avión como del 
rendimiento térmico del motor y del modo de navegación según el 
estado atmosférico, ha sido objeto  de una comunicación del t e ­
niente coronel americano Tizard en el periódico que edita la Royal 
Aeronautical Society.
¿Q ué progresos son los que pueden realizarse en cuanto a re­
ducción del consumo?
Parece que el rendimiento de la hélice, que rebasa a veces 80  
por 100, podrá ser mejorado mediante una disposición más per­
fecta del propulsor en relación a la armadura.
La reducción del arrastre puede conseguirse tratando de ob­
tener unas alas que den una más elevada relación de empuje- 
arrastre, ya sea mediante una aminoración del arrastre o, más que 
nada, aumentando el empuje merced al empleo de perfiles gruesos 
o de cualquiera de los dispositivos que se están estudiando en di­
ferentes países.
Pero con lo que quizá se obtendría mejores resultados es con 
el arrastre de la armadura, por ejemplo: mediante el aterrizador 
desmontable, un radiador de ala o una forma más afinada de la 
armadura.
De esperar es que el arrastre de armadura de un buen avión 
comercial,  que es de 0 ,06  P (P es el peso total del aparato),  pueda 
ser rebajo hasta 0 ,04  P.
En resumen: es muy posible que de aquí a pocos años se lle­
gue a reducir un 25 por 100 el arrastre de armadura a 160 kilóme­
tros-hora, y aumentar un 20  por 100 el rendimiento térmico de los 
motores, lo que permitirá, en un recorrido de 4 0 0  kilómetros con­
tra un viento contrario de 65 kilómetros-hora, aumentar la carga 
comercial en más de un 20  por 100 y reducir en un 4 0  por 100 el 
gasto de combustible.
£1 ala. „SiKorsKi“ y la 
pérdida de velocidad
La revista americana Aero Digest dice que el ingeniero señor 
Sikorski ha realizado una demostración con dos de sus aviones
para probar que el perfil del ala que él emplea hace imposible la 
pérdida de velocidad.
El aparato de Sikorski, «Messenger», que es de una enverga­
dura de 9,75 metros, con motor «Lawrence» tres cilindros, en es­
trella, de 6 0  CV ,  despegó en 45 metros, llevando a bordo un pa­
sajero además del piloto, y combustible para cuatro horas, alcan­
zando una velocidad de 177 kilómetros por hora, y una altura de 
utilización de 4 .115 metros.
Descendió luego muy lentamente, sin indicio alguno de pérdi­
da de velocidad o tendencia a ladearse por un ala, y aterrizó a 56 
kilómetros por hora, próximamente, con un error de 45 metros.
Antes de aterrizar, el piloto hizo con el aparato algunas ma- 
miobras acrobáticas para demostrar que no se había sacrificado 
para nada el manejo del avión.
El «Jenny», otro tipo de avión, Sikorski,  con el mismo perfil de 
ala, alcanzó 147 kilómetros por hora, con una velocidad de aterri­
zaje de 4 8  kilómetros-hora y un techo de 3 .650  metros. Demostró 
también análogas cualidades de estabilidad en vuelo y de aptitud 
para descender, sentándose literalmente en el aire, sin tendencia 
alguna a pérdida de velocidad.
Fabricación de piezas in­
tercambiables en la cons­
trucción de aeroplanos
L'American Machinist ha dedicado un extenso articulo al pro- 
totipo de avión metálico fabricado por la Ford Motor Co.,  del cual 
entresacamos los siguientes párrafos:
«Dicho avión dispone de ruedas de aterrizaje o de flotadores, 
según se le destine para Aviación terrestre o marítima, y lleva m o­
tores «Liberty» que pueden desarrollar una velocidad superior o 
i gual a 160 kilómetros por hora. El peso del aparato es de 1 .800 
kilogramos, próximamente, para una carga útil de 1 .200  kilogra­
mos. La  potencia de los motores es de 4 0 0  CV.
La  carga corresponde principalmente a viajeros, para quienes 
hay reservadas ocho plazas distribuidas a ambos lados, disponien­
do además de un vestíbulo central y un asiento suplementario 
(todo ello repartido entre la cabina de viajeros y la de la parte 
trasera).
2 2 6
Completa la instalación un cuartito para tocador muy bien ins­
talado.
Actualmente, la fábrica de la Stout Metal Airplane Co.,  de 
Dearborn (Michigán), fabrica los aviones de este modelo por se­
ries de cinco, a cuenta de la Ford Motor Co. y para el servicio de 
viajeros entre Detroit y Chicago.
Toda esta fabricación se hace por medio de plantillas, algunas 
de las cuales han sido sucintamente explicadas, así como la ma­
quinaria que sirve para cimbrar y ondular las placas de aluminio 
que forman el velamen.
Como se sabe, esas ondulaciones han sido objeto de estudios 
especiales que han demostrado no solo su eficacia sino que es ne­
cesario poner especialísimo cuidado en su fabricación si se desea 
que el aparato tenga todas sus cualidades de resistencia mecáni­
ca y de navegabilidad.»
La nueva aleación ligera:
La Koltchongalumin
Revista Metalúrgica, órgano ruso, dice que el ingeniero señor 
Boutalov ha encontrado una aleación análoga al duraluminio in­
tegrada por cobre, níquel, manganeso y magnesio, en pequeñas 
cantidades.
El peso específico del nuevo metal es de 2,8, igual al duralu­
minio; su resistencia llega hasta 60 kilogramos por milímetro cua­
drado, y el vaciado que da es perfecto. Se  lamina muy bien y puede 
forjársele en caliente y en frío.
Haciéndole soportar una temperatura de 500  grados, y enfrián­
dolo acto seguido, adquiere inmediatamente el temple, no adqui­
riendo propiedades mecánicas hasta transcurridos ocho días.
ALEMANIA
Proyecto de un puerto de 
hidroaviones en Berlín
El Ayuntamiento de Berlín está  estudiando una proposición formulada por 
la Compañía del Puerto  Aéreo de Berlín,  en la que dicho Municipio tiene in­
tereses ,  encaminada a crear,  cerca de la capital,  un puerto de hidroaviones.
Dicha Compañía parece que ha esco gido  para ello el Mi iggel-see ,  afluente 
del Sprée,  de seis  ki lómetros de largo por cuatro de ancho,  a p o co s  kilóme­
tros al sureste  de Berlín.
Creación de tina Sociedad para el 
estudio de la estratosfera
Se  acaba de fundar en Berlín una Sociedad para el estudio de la es tratos ­
fera, integrada por significadas personal idades en el ramo cient ífico aeronáu­
tico.  Dispondrá de un laboratorio y observatorio volante,  y no sólo estudiará la 
Meteorología  sino todo aquello que fuese susceptib le  de dar un impulso a la 
ciencia de construcción de aeroplanos y es tablecer  las bases  de un tráfico aé­
reo a gran altura.
BR A SIL
Línea aérea italiana R.ío de Janeiro-Sao Paulo
El aviador italiano Sr.  Tamall i ha llegado a Río de Janeiro con ob je to  de or­
ganizar un servicio  aéreo postal  entre  Río de Janeiro y Sao  Paulo.
COLOMBIA
Busca de yacimientos petrolíferos 
con aviones
La Compañía petrolera americana Andian Nacional Corporat ion ha adqui­
rido en los Es tados  Unidos un avión «S ik o rs k y », de cinco asientos,  con motor 
«Liberty-12».
Dicho aparato, que quizá lleve flotadores,  se destinará a la busca de yaci­
mientos petrolíferos que la Compañía ha de efectuar en una distancia de 800 
millas (1.280 kilómetros).  Además,  servirá para el transporte  de personal y 
materiales ,  y su construcción ha sido estudiada especialmente para realizar un 
arduo servicio en los trópicos.
DINAMARCA
Un pedido de aviones 
para Turquía
El Gobierno turco ha pedido a Dinamarca 50 aviones de caza,  monopla­
zas,  «Siemens-Schucker t» ,  1916, que serán construidos por la C asa  Rhorbach, 
motores  «B. M.  W.» ,  para 300 kilómetros,  a razón de 60.000 m a r c o s - o r o  
cada uno.
La entrega habrá de realizarse an tes  de terminar el verano próximo.
Este  importante pedido ha traído consigo,  sin duda, la necesidad de am­
pliar las fábricas Rhorbach,  de Kastrup.
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ESTADOS UNIDOS
El programa de la Aviación 
militar norteamericana
El Ministerio de la Guerra norteamericano ha ultimado un programa de 
Aviación,  con arreglo al cual el número de aviones será aumentado a 2.200 en 
los cinco años venideros,  el de oficiales a 1.650 y el del personal  a 15.000.
El importe  de los gastos  parece que alcanzaría la cantidad de 150 millones 
de dólares.
Dispositivo para freno de los 
aviones al aterrizar
La revista Aviación describe,  en su último número,  un dispositivo,  inven­
tado por el Sr .  Pratt ,  y que consiste ,  esencialmente,  en un cable  o una cade­
na, o bien en una serie de ca b les  o
merced a ondas reservadas a la Aeronáutica,  la seguridad de la navegación 
aérea mercante y la marcha regular de las aeronaves de los  servic ios  aéreos.
Cuest ión de capital importancia para la navegación  aérea es  la de los enla­
c e s  radioeléctricos ,  y la novel industria de t ransporte  aéreo  emplea ya, en 
forma intensa e insospechada por los profanos,  las co mun icac iones  radioeléc- 
tricas,  lo mismo entre aviones que entre los aeródro mos  de salida y llegada.
S emejante  empleo no había sido previsto en 1912, ép oca  en que fueron re­
d ac tado s  los reg lamentos internacionales  actualmente en vigencia,  y que la 
Conferencia  de W àshin gton  va a rectificar,  puesto que en 1912 la Aviación se 
hallaba aún en período experimental.
P o r  todo ello sería muy de desear  qu¿ el punto de vista aeronáutico sea 
representado y defendido en la Conferencia  de W àshin gton ,  para lo cual la 
Conferencia  Aeronáutica Internacional  ha fijado ya la ba se  de las zonas  de 
longitudes de ondas que,  equitat ivamente,  debe  reservarse a las neces ida­
des del tráfico aéreo internacional .
de cadenas,  paralelas  al suelo,  a una 
altura de 15 a 30 centímetros y for­
mando ángulo re cto  con la dirección 
del aterrizaje.  L o s  cables  son dobles,  
y su extremidad pasa por medio de 
un potente  sandow  a un tambor de 
acero con frenos de automóviles.
B ajo  la armadura del avión, a mi­
tad de camino,  entre las ruedas y la 
cola ,  forma eje una pért iga que lleva 
un gancho en su extremidad libre, y 
que el piloto puede colocar  a 60-90 
cent ímetros bajo  las ruedas.
Durante los ensa yos  del nuevo 
procedimiento se pudo parar sobre 
distancias que variaban de 34 a 40 
metros  a un aparato que aterrizaba 
a 80 ki lómetros por hora.
El Minister io  de la Marina norte­
americano,  muy sa t isfecho de los re­
sultados del s istema,  se ha encarga-  
d o  d e  ponerlo definitivamente e n  
práct ica .1
FRANCIA.
Reunión de la 
Conferencia Aeronáutica 
Internacional
-  Ba jo  la presidencia  del su b s e cr e ­
tario de Aeronáutica,  M.  L a u r e n t  
Eynac,  se reunió el mes pasado en 
París  la vigésimosegunda Conferen­
cia Aeronáutica Internacional,  a l a _______________________________________
que asist ían delegados de Francia,
Bé lgica,  Holanda y Suiza.  La delegación británica no pudo asist ir a co nse ­
cuencia de las dif icultades para su traslado a Francia  con motivo de la huelga 
general .
Por  primera vez asist ían a la Conferencia  las autoridades suizas  de la Ofi­
c ina Aérea Federal,  representadas por los  señore s  W .  Dollfus y R. Gsell .
Citemos las principales  de entre  las cu est ion es  abordadas,  y acerca de las 
cuales  se ha l legado a un acuerdo:
Adopción del principio de horarios  de temporadas para las l íneas interna­
cionales  de navegación aérea,  a fin de evitar que las frecuentes  modificaciones 
de horarios  perjudiquen al público e involucren los servicios  de seguridad de 
la navegación ,  es  decir,  los servic ios  meteorológ icos  y radiotelegráficos.
Canje  de estadíst icas  aeronáuticas  internacionales  de un modelo uniforme 
s obre  el tráfico aéreo mercante.
P ropos ic io nes  que se someterán a la próxima Conferencia  Radiotelegràfica 
Internacional  de W àshin g ton  para que las necesidades de la navegación aé­
rea,  en punto a radiocomunicación,  sean amparadas,  y al objeto  de garantizar,
L a  p r o t e c c i ó n  t o t a l  d e  l o s
a v i o n e s  c o n t r a  e l  i n c e n d i o  
e n  t i e r r a  y  e n  v u e l o
E S T Á  A S E G U R A D A  M E D I A N T E
E l  a v i s a d o r - e x t i n t o r  a u t o m á t i c o
E .  B É C H A R D
Unico aparato  c u y o s  e n sa y o s  en vuelo fueron 
l levados en las peores c o n d ic io n es  que  p u e­
dan p resen tarse  en la práct ica .  Hasta  la fecha,  
han sido p ro vo cad os  y s o fo c a d o s  a u to m á t i -  
ca m en te  m ás  de 3 0 0  incend ios  
E s t e  aparato,  homologado por el Servic io  T é c ­
nico francés ,  está  adoptado por la Aviación 
militar f rancesa ;  la Marina de G uerra  f rancesa ;  
las C o m p a ñ ía s  de a eronav egac ión  be lg as  y 
f ran ce sas ;  el E jérc i to  belga,  polaco  y de C h e ­
co e s lo v a q u ia ,  así  como para la Aviación civil 
de e s te  último país;  adoptado igualm ente  en
I tal ia
P a r a  to d a  c la s e  de i n f o r m e s  d i r i g i r s e  a
L ’ Exploitation des Brevets Béchard
5 9 ,  B o u l e v a r d  de L e v a l l o i s ,  N E U I L L Y  (S E IN E )
Agente exclusivo para España:
R IC A R D O  G U A R D I O L A  D ÍA Z
Muñoz Cobo, 79 C A R T A G E N A
INGLATERRA
Pruebas de bombardeo
En memoria  del aviador Laurence 
Miuot  se ha creado un nuevo trofeo 
de Aviación,  el cual se co nceder á 
cada año al equipo de bombardeo  que 
haya alcanzado el mayor grado de 
exact i tud en las pruebas de b om bar­
deo.  Podrán tomar parte en dichas 
p r u e b a s  to das  las escuadril las  de 
bo mbardeo ,  bajo  el mando del oficial 
aviador com anda nte  en jefe de la de­
fensa aérea  de Inglaterra.
S e  entiende que la palabra «equi­
po» se  refiere al piloto del avión y al 
b o m b a rd ero .  El trofeo pertenecerá 
cada  año a la unidad en que sirva el 
equipo al ganar el premio.
S e  otorgará,  por vez primera, en 
1927.
Concurso de avionetas 
biplazas
Del 10 al 18 de sep tiembre  se v e ­
rificará en inglaterra un Concu rs o  de 
av ionetas  biplazas ba jo  los auspicios  
del Aero Club.
Podrá  tomar parte  todo aparato 
en que el peso  del motor  no sea ma­
yor de 77 ki logramos,  incluido el car ­
burador y la magneto,  el núcleo de
________________ hélice,  el radiador y toda la tubería.
Lo s  avion es  habrán de ser biplazas,  
doble  mando,  con un departamento de dimensiones determinadas.  •
Lo mismo los ap ara tos  que los  motores  y dínamos habrán de ser  todos  de 
creac ión  y con strucción  inglesa,  y los part ic ipantes  y pilotos  de nacional idad 
también bri tánica.
ITALIA
Inauguración de una linea aérea
La Compa ñía  Cosul ic l i -L ine,  de Trieste ,  ha inaugurado la primera línea aé­
rea regular  italiana que realiza el servicio Tu rín-T r ies te ,  y que exp lotará una 
filial de dicha Compañía,  la S o c ie t á  Italiana Servizi  Aerei.
S e  emplean hidroaviones construidos por los Cantiere  Navale Triest ino,  
provistos  de motores  franceses  « L orr a in e-D ié tr i ch»  que pueden llevar un 
peso  de 700 kilogramos,  por lo que,  si se t ienen en cuenta los  dos pi lotos ,  no 
pueden transportar  más de tres  viajeros.
Tam b ién  tendrá a su cargo la Soc iedad el transporte  de correspondencia
y de paquetes  con arreglo a una tarifa especial .  Las  escalas  previstas  son: P a ­
vía y Venecia ,  y el tray ecto  debe efectuarse,  normalmente,  en c inco horas,  de 
las cuales,  tres  horas,  cuarenta y cinco minutos de vuelo efectivo.
Los  precios  de los bi l letes  para via jeros  son más bien inferiores a los de 
primera c lase  en ferrocarril.
El servicio,  por ahora,  es trisemanal,  en am bo s  sentidos,  aunque es  muy 
posible que llegue a ser diario.
La estación aérea de Turín ha sido instalada sobre el Pó,  dentro de la 
ciudad.
L1TUANIA
Nueva avioneta uniplaza
El capitán de la Aviación lituana, Sr. Gustal is,  ha estudiado un nuevo tipo 
de avioneta,  monoplana,  uniplaza, de 
alas  bajas,  que posee  ex ce lentes  cu a­
lidades de vuelo, de spega  a 40 me­
tros  y aterriza con 30 a 50 kilóme­
tros.
Cada uno de sus planos lo sopor­
tan dos t irantes que parten de los  dos 
largueros principales por el tercio  in­
ferior de su largo, y se juntan for­
mando V en el larguero superior de 
la armadura.  El aparato,  en este  pun­
to,  se parece mucho al «DH-53».
L as  alas  son de espesor  medio, de 
perfil poco menos que elíptico,  y re­
vest idas de tela.  Sólo el borde de ata­
que es  chapeado.
Los largueros,  que se ven entre­
cruzados por cuerdas de piano, van 
disminuyendo de profundidad hacia 
el exterior  para seguir  el contorno de 
ala, y son chapeados.
PORTUGAL
Fracaso del circuito 
portugués sobre 
„Fokker»
Los  tenientes  portugueses  Morei- 
ra y Ferreira salieron de L isboa el 20 
de abril sobre un hidroavión «Fok- 
ker»_para emprender el circuito Lis-  
boa-M adera-Azores ,  y vuelta,  y tu­
vieron que amarar el mismo día a 
unos 50 kilómetros al norte de P o r ­
to-Santo .
El día 21, a las nueve de la maña­
na, fueron avis tados p o r  un p e s ­
quero español,  y el 22 un contratorpedero los condujo a Funchal  ( M a ­
dera).
Desde  entonce s  han tenido que desistir,  por completo,  del viaje.
£
Francfort-Carlsrulie-Basi lea-Ginebra-Lyón.
Este  viaje durará cinco horas.
Basi lea  -  Stuttgart  -  Fiirth - Leipzig - Berlín,  en unión c o n  la Deutsch  -  
Lufthansa.
Y la línea postal Ba s i lea-La  Chaux de Fonds,  que beneficiará a la industria 
relojera de esta última región, puesto que podrá ser despachado con mayor 
rapidez el correo que llega a Basi lea en los trenes de la noche,  con destino a 
la ci tada población suiza.
Servicio etéreo por hidroaviones 
entre los lagos suizos
La Sociedad pro desarrol lo del tráfico aéreo en Suiza está  haciendo gest io ­
nes para organizar un servicio aéreo regular servido por hidroaviones entre 
Zurich, Lucerna e Interlaken,  para el verano próximo.
P arece  que se ha conseguido ya> 
el apoyo  de la ciudad de Zurich.
SUR AMÉRICA.
Chile.—Proyecto de 
linea Santiago-Arica
La C asa  inglesa Anthon y S t e ­
wards ha sol ici tado del Gobierno 
chileno la conces ión  de u n a  línea 
postal  entre Santiago  - Valparaíso- 
Coquimbo - Antofagasta - Iquique y  
Arica.
t i ?  ^
EL CLAVILEÑÜ
L A . M E J D R  P AR A AVI ACI ON 
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y I S ERVI DN
R E F I N E R I A S  E N  A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
Central San Agustín 2 Madrid( E s  ju m a  a /a P laza de Jai Cor Jes )
S u c u r s a le s  y L ep ósd os  en Joda E sp a ñ a .
TURQUÍA
Escuela Hanriot 
para mecánicos 
de Aviación
La C asa  Hanriot lia conseguido 
autorización del Gobierno  turco para 
fundar en San Stéfano lina escuela  
de m ecánic os  de Aviación que fun­
cionará ateniéndose a las mismas re­
glas que rigen la de Courbevoi .
El G o b i e r n o  le ha garantizado 
para c o m e n z a r  el curso,  que se 
inaugurará en breve, un mínimo de  
cien alumnos.
URUGUAY
Proyecto de 
vuelta al mundo
SUIZA
Basilea centro  
de Aviación comercial
El año pasado, en Basilea,  se  const i tuyó una Soc iedad con el nombre de 
Balair,  de nacionalidad suiza, con objeto  de es tablecer  líneas aéreas  alrededor 
de dicha capital.
En el programa que para es te  año lia fi jado dicha Soc ieda d figura la lí­
nea Francfort-Lyón,  con el fin ,de llegar a una comunicación,  lo más directa 
posible,  entre el Mediterráneo,  E spaña  y los  países  septentrionales .
La Balair explotará las s iguientes  líneas:
 ___________________________  Un Comité  organizador,  bajo  la
presidencia  d d  Mayor Larre  Borges,  
es tá  estudiando un viaje de vuelta al 
mundo, cuyo itinerario parece,  provisionalmente,  el siguiente:
Montevideo, Río de Janeiro,  Pern am buco  ( travesía  del Atlántico,  sin e s ­
cala),  Dakar,  C asab lan ca o Canarias,  Pa lo s  de Moguer,  Marsel la,  Génova,  
Grecia,  Turquía,  Persia ,  Buchir,  Botnbay, Calcuta,  Ba ngk ok,  Saigon,  Hanoi,  
Tient  Sin, Pekín,  Corea, Kagosima,  Tokio ,  Aleutinas,  Alaska,  Canadá,  E s ta ­
dos U n i d o s ,  Méj ico,  Venezuela,  Colombia,  Ecuador,  Chile,  C abo  Horno,  
Bahía Blanca,  B uenos  Aires, Montevideo .
El viaje,  que durará de unos tres a c inc o  meses,  lo efectuarán aviadores  
militares uruguayos,  sobre hidroavión «Wal»,  con dos motores  «Napier» 
450 CV,  y dará principio en julio o agosto.
L o s  fondos necesar ios  para es te  viaje se  habilitarán por medio de una sus ­
cr ipción nacional.
Imprenta STAMPA. Abascal,36.  Madrid
ÜOS CDOTORES DE AVIACIÓN
¡ ü O R R A I N E -  D I É T R I C H ¡
M y  lo s  g r a n d e s  v i a j e s  a é r e o s  a  t r a v é s  d e l  m a n d o  ¡¡
Paris-Shanghai, 16.000 kilómetros, en 90 horas de vuelo, por Pelletier d’O i s y .........................................................Motor
Copa Michelin, 1924-25, 2.835 kilómetros, Copa de 15 aterrizajes obligatorios, en 15 horas, 8 minutos,
por Pelletier d’Oisy  ............................................................................................................................... * ............................... Motor
Roma-Melbourne, 23.000 kilómetros; Melbourne-Tokío, 14.000 kilómetros; o sean 37.000 kilómetros, en 280
horas de vuelo sin cambiar el motor, por el comandante italiano De P in e d o ......................................................... Motor
Vuelta a Europa, en 61 h., 7.400 kms., en 38 h., 35 m. de vuelo, por el capitán Arrachart e ingeniero Carol. Motor
Parts-Madrid-Casablanca-Túnez-Atenas-Constantinopla-Varsovia, en 6 días; 7.850 kms., en 47 h. de vuelo,
por el coronel Rayski, de la Aviación militar p o l a c a ....................... .....................................................................................Motor
París-Varsovia, por España, Italia, Checoeslovaquia, por un grupo de 30 aviones, bajo las órdenes del ge­
neral Zagorski, jefe de la Aviación militar polaca...........................................................................................................Motores 450 y
Tokío-París, a través de Siberia, 13.500 kms., en 80 h. de vuelo, por los aviadores japoneses Abe y Kawachi. Motores
Record español de distancia y duración, sin escala, 1.678 kms., en 12 h., 27 m.; vuelta a España} en 2 días,
3.250 kms., en 24 h., 40 m. de vuelo, por el capitán Jiménez, de la Aviación militar española.............................Motores
París-Belgrado, sin escala, por el capitán Radowitz y el teniente Roubchitch, de la Aviación militar yugoeslava. Motores
Paris-Lisboa y regreso, por el capitán Weiss y sargento Tournois, del 34 regimiento de Aviación . . . .  Motores
París-Angora, por el capitán We/ss y brigada Van Caudenberg, del 34 regimiento de A v i a c i ó n ........................ Motor
París-Madrid y regreso, en 13 h., 45 m. de vuelo, por el piloto Favreau .......................................................................... Motor
La vuelta a la cuenca del Mediterráneo francés en hidroavión, 2.600 kms., en 18 h. de vuelo, por el equipo
Flamanc, Macheny y R a o u l ............................................................................. .................................................................................Motor
Bucarest-Lemberg-Cracovia-Praga-Varsovia-Lemberg-Bucarest, o sean, 4.800 kms., por una escuadrilla mi­
litar rumana compuesta de tres aviones franceses .................................................................... \ ......................................... Motores
Copa Bréguet 1925, para aparatos de reconocimiento: 1.°, brigada Sahuc; 2.°, capitán Girier; 3.°, brigada 
Duroyón ........................................................................................................................................................ .............................................Motores
400 CV. 5 =
450 CV. ES;
450 CV. =
450 CV. 55
450 CV. H
400 CV. =
400 CV. 5=
400 CV. H
400 CV. E E
400 CV. =
400 CV. = g
450 CV. E 5
450 CV. ¡ ¡ j
400 CV. Ü
400 CV. Ü
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Ninguno de los 45 m otores que han realizado estas 
E performances ha defraudado la confianza que mere-
5 cía por parte de la tripulación. Han recorrido, en
| 1.510 h o ra s  de v u e lo , 226 .500  k iló m etro s , que
= representan 6 veces la vuelta al mundo
5 Desde T o k io , P ined o ha telegrafiado:
¡  Maravilloso motor, funcionando normalmente
I 2 8 0  horas sin nunca obligarnos a descenderMOTOR 450 CV, en W
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F â b r i c a : 100, route de Bezons, Argenteuil (S. et O.)  D o m i c i l i o  s o c i a l :  125, avenue des Champs-Elysées,  Paris (VIII)
Teléfonos: A R G E N T E U IL  120 y W A G R A M  69-87 y 87-54 
Dirección telegráfica: L O R D IE T ,  Argenteuil R. C . Sena 111.677
Teléfono: E L Y S E E S - 40-75 
Dirección telegráfica: L O R D IE T ,  París
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